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El objetivo del proyecto es optimizar el servicio de transporte público de Badía y Barbará del 
Valles en la provincia de Barcelona. El diseño de la red de transporte público influye 
directamente en el número de usuarios que la utilizaran, por este motivo es importante una 
correcta planificación que se adecue a las necesidades reales de los ciudadanos y a la 
actual situación socioeconómica, sin olvidar los aspectos medioambientales. 
Se ha efectuado un análisis de las actuales líneas de autobuses, urbanas e interurbanas. 
Dicho estudio incluye un trabajo de campo, viajando en las líneas de autobuses actuales y 
entrevistando a los usuarios y conductores.  Como resultado del mismo se ha obtenido un 
retrato fiel del sistema, necesidades y comportamiento de los usuarios, midiendo, los 
tiempos de espera, el volumen de desplazamientos diarios, etc. 
Se han detectado varias ineficiencias que reducen el número de pasajeros por expedición, 
destacando: 
• Frecuencias de paso bajas. 
• Tramos de rutas solapadas 
 
A partir del análisis de la situación actual y del análisis de necesidades, se han buscado y 
se proponen alternativas al diseño actual, con un tripe objetivo: 
1) Aumentar el número de usuarios. 
2) Reducir el coste del sistema. 
3) Minimizar el coste medioambiental, reduciendo la contaminación  
Se ha aplicado el modelo de elección discreta Logit para obtener una función que mida la 
utilidad de cada ruta, es decir la valoración que hace mentalmente un usuario de un 
trayecto dependiendo de factores como la longitud del recorrido, el tiempo de espera etc. 
Se propone una alternativa que mejora la utilidad del transporte interurbano a la vez que 
disminuye el coste en un 26%. La alternativa contempla mantener la línea A1 y B2 y crear 
una nueva línea N1. 
También se propone optimizar la línea urbana utilizando un vehículo de tamaño inferior. 
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1. Introducción 
El proyecto presente busca acabar con la problemática de la falta de movilidad eficiente en 
los municipios  del área metropolitana. Inspirado por los conocimientos adquiridos en las 
asignaturas de transportes y gestión del tráfico se ha decidido dar un enfoque experimental 
gracias a la participación del autor en un  ante-proyecto de características similares. 
1.1. Objetivos del proyecto 
El objetivo principal del proyecto es analizar y  mejorar el transporte público de dos 
municipios del área metropolitana de Barcelona; Barberá y Badia del Valles, se persigue 
una mejora social, económica y ambiental para los municipios. 
Objetivo social: Adaptación de la red de transporte público a las necesidades reales de la 
población, con el fin de aumentar a nivel global la satisfacción de los clientes y el número 
de usuarios.  
Objetivos económicos: Optimización del número total de autobuses que dan servicio a los 
municipios  y de esta manera reducir sus costes asociados. 
Objetivos Ambientales: Disminución de la contaminación del aire derivada del cambio de 
escenario del transporte público.  
1.2. Alcance del proyecto 
Las propuestas de optimización se centran en la actual red de autobuses urbanos e 
interurbanos, dejando de lado otros medios de transporte como el tren. No se analiza como 
afectarían posibles cambios en las tarifas al número total de usuarios. 
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2. El estado del Arte 
La planificación es una tarea inseparablemente unida a toda actividad que suponga la 
disposición de recursos humanos y económicos para la obtención de unos fines 
determinados. Esta tarea se hace más compleja cuando se amplía el número de objetivos y 
cuando se incluyen entre ellos razones que no son puramente económicas tales como  el 
desarrollo, la  calidad de vida, el  medio ambiente etc. 
Si en toda actividad económica es necesaria una planificación de los recursos disponibles 
para alcanzar unos objetivos a medio y largo plazo, en el transporte se hace especialmente 
necesario por varias razones. En primer lugar el transporte es una actividad que se 
considera un servicio público, por lo que en su mayor parte, está controlada o coordinada 
por los poderes públicos; los recursos empleados por las distintas administraciones son 
públicos y escasos, por lo que debe buscarse su óptima utilización desde el punto de vista 
social, porque los gestores públicos deben dar cuenta a la sociedad de la utilización de los 
recursos de los que son administradores. La inversión de estos recursos en determinados 
servicios impide atender otras necesidades sociales también demandadas como la 
educación, la sanidad etc.  
No se deben tomar decisiones improvisadas que comprometan recursos a largo plazo; 
sobre todo si se trata de infraestructuras ya que en cierto modo estas son irreversibles, 
pues no pueden trasladarse o modificar sus características fácilmente.  
En España las Comunidades Autónomas, tienen asumida la competencia exclusiva sobre 
ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle íntegramente en su territorio. Entran 
de lleno en esta descripción el transporte urbano y el metropolitano. Existen varias fórmulas 
de coordinación del transporte público, en el caso de los municipios de estudio, el órgano 
competente es la Autoritat del Transport Metropolità de Barcelona (ATM),  
Fundada en 1997 como un consorcio en el que participan la Generalitat de Cataluña y los 
municipios, siendo el Estado un observador en el consejo de administración. Su misión 
fundamental es la coordinación y planificación de los servicios e infraestructuras, de la 
gestión de la financiación de las necesidades del sistema, de la estructuración de la 
relación con los operadores de transporte y de la política tarifaria.  
Pág. 10  Memoria 
 
2.1. Objetivos de los planes de movilidad. 
Los planes de movilidad iban destinados a crear riqueza en un territorio,  sin embargo en 
los últimos años ha habido un cambio en las pautas de comportamiento de la sociedad, 
pasando a tener esta una mayor sensibilización hacia las cuestiones sociales y 
ambientales. Paralelamente han surgido movimientos regionalistas preocupados por los 
desequilibrios territoriales. En la siguiente tabla se puede observar dicha evolución. 
2.2. Agentes que intervienen en un PMUS 
En la elaboración de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) intervienen 
esencialmente tres agentes; el decisor político, el técnico analista y la participación pública. 
El decisor político es el agente que debe establecer en primer término los objetivos 
perseguidos, tomar las decisiones finales y asumir la responsabilidad de aprobar el plan.  
El técnico analista es quien estudia la situación actual y diseña las alternativas y en 
definitiva quien elabora el plan. La composición del equipo técnico es  en general 
multidisciplinar. Conviene que el mismo equipo que haya realizado un plan haga un 
seguimiento de su realización para ir adaptando las previsiones a los datos reales que se 
Evolución dos criterios prioritarios en la planificación en las últimas décadas. 
Periodo Hasta los años 70 70-90 90-2014 





Sectorial Integral Redes Transeuropeas 
Rígida Flexible Flexible 
Centralizada Regionalizada Regionalizada 
Objetivos 




Beneficio Análisis Multicriterio Análisis Multicriterio 
Gestión directa de 
servicios públicos 
Gestión directa de 
servicios públicos 
Privatización de servicios 
públicos 
Tabla 2.1 Evolución de los planes de movilidad 
Optimización de la red de transporte público en Badia y Barberá del Vallés Pág. 11 
 
vayan obteniendo durante la vigencia de este, contrastando si variables como la previsión 
de tráfico, demanda de autobús etc. se ajuntan a los valores previstos. 
La participación pública es el conjunto de influencias que sobre el proceso planificador y 
sus agentes ejercen los diversos grupos sociales, medios de comunicación, organizaciones 
profesionales, empresariales etc. En los planes de mayor nivel se contará en última 
instancia con la discusión en el Parlamento -nacional o regional- donde podrán debatirse 
las propuestas de planes antes de su aprobación. 
En el caso de los municipios de estudio de este proyecto la parte impulsora de los PMUS 
son la Diputación de Barcelona y los ayuntamientos de los municipios. El análisis técnico lo 
realiza una consultora. Por ley en estos municipios debe haber una participación pública, 
pero pueden existir municipios en los que la ley no lo requiera, en ese caso queda a 
decisión del agente político la participación pública.  
2.3. Clasificación de los PMUS 
Por sus objetivos se puede hablar de una planificación puramente económica o de tipo 
social. En la primera únicamente se tendrán en cuenta los beneficios y costes económicos. 
En la segunda, a estos se añadirán las externalidades debidamente cuantificadas y 
valoradas. Como se ha visto antes en todos los eslabones de la sociedad se ha tomado  
conciencia de la importancia de un desarrollo sostenible, como consecuencia, actualmente, 
los planes tienen un objetivo social.  
Dependiendo de lo abarcado en el análisis puede hablarse de una planificación que tenga 
en cuenta únicamente el transporte o  bien que tenga en cuenta la interacción de este con 
el uso del suelo ya que las variaciones en el tráfico (peatones y/o vehículos) producen 
modificaciones en el suelo, la estructura de empleo y viceversa. En el primer caso 
hablamos de una planificación sectorial  mientras que en el segundo de integral. 
A escala territorial se pueden clasificar los planes según el ámbito territorial que toman en 
consideración. Así, puede hablarse de planes locales si afectan a un municipio o a parte de 
él, de planes regionales si afectan a una comarca o región, de planes nacionales cuando 
afectan a un estado y por último de supranacionales cuando afectan a un conjunto de 
naciones. La escala territorial determinará el tipo de zonificación y el nivel de detalle preciso 
en los datos de partida y resultados. 
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 Según la duración de las medidas tomadas, existen planes a corto plazo que tienen 
vigencia aproximada de  un año que permiten, al coincidir el plazo con el período normal de 
los presupuestos trabajar en detalle con los objetivos económicos. Los planes a medio 
plazo tienen una duración de entre 3 y  7 años;  estos planes son los más típicos ya que 
este horizonte temporal permite variaciones significativas en las variables. Por último los 
planes a largo plazo abarcan entre 8 y 20 años conllevan un alto grado de incertidumbre 
pues es imposible predecir con cierto grado de verosimilitud su evolución. Sirven para 
establecer análisis de tipo macroeconómico. 
Sin importar el tipo de plan que se realice, este debe integrarse  en una doble dirección, es 
decir, la integración de toda esta diversidad de planes ha de hacerse en una doble 
dirección, Por un lado en sentido vertical, es decir, los planes correspondientes a escalas 
menores deben integrarse en los de mayor nivel ej: locales dentro de regionales. En 
sentido horizontal debe existir una integración con los planes de igual nivel  
En el caso de los municipios de estudio el periodo de vigencia de un PMUS es de 6 años tal 
y como se especifica en la ley 9/2003 de la movilidad. 
2.4. Metodología en el desarrollo de un PMUS. 
Desde el inicio del PMUS se configura un plan de participación dirigido tanto a los 
habitantes como  a las administraciones i entidades públicas  y  sociales. Con un objetivo, 
involucrar al máximo de sectores del municipio en la elavoración del plan y sensibilizarlos 
con la movilidad sostenible. El desarrollo de un PMUS se puede estructurar en 5 fases. 
La fase 1 incluye toda la documentación relativa a los resultados de la recogida de 
información (localización del trabajo de campo realizado, resultados de encuestas, 
resultado de aforos etc)  del análisis territorial y socioeconómico del municipio. 
En la fase 2  se realiza un análisis preciso de la oferta y la demanda de cada medio de 
transporte, fruto de los datos obtenidos en  la recogida de información y de los facilitados 
por los administradores del transporte público y el Ayuntamiento.  
Al finalizar esta fase se realiza  un Informe de Sostenibilidad Ambiental (ISA) preliminar 
para su  aprobación.  
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En la fase 3  se analiza el conjunto de datos destacados en referencia a la movilidad del 
municipio, lo que permite hacer una diagnosis de la situación actual, incorporando las  
futuras tendencias así como la situación urbanística y ambiental del municipio  lo que nos 
servirá de base para la definición de futuras propuestas de actuación.  
En la fase 4, fruto de todas las fases anteriores se realizan las propuestas de actuación, el 
programa de actuaciones y el cálculo de indicadores. Una vez se apruebe el plan se 
redactara el Informe de Sostenibilidad Ambiental. 
Por último  la  fase 5, se inicia cuando el plan ha sido aprobado por el decisor político. 
Incluye todos esos trámites y modificaciones que hay que superar para adaptarlo a la Ley 
vigente.  
 
Redacción del Plan de Movilidad Urbana Sostenible 
Fase 1: Reuniones previas. Recogida de información y trabajo de 
campo. Análisis territorial y socioeconómico.  
Fase 2: Análisis de la oferta y la demanda actual. Externalidades del 
sistema de transporte 
Fase 3: Diagnosis Participada de la situación actual y futura. Informe 
de la Sostenibilidad Ambiental Preliminar 
Fase 4: Establecimiento de objetivos y estudio de alternativas. 
Propuestas participadas. ISA. Programa de actuaciones y cálculo de 
indicadores 
Fase 5: Trámites y modificaciones 
Tabla 2.2 Fases del PMUS 
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3. ANÁLISIS TERRITORIAL Y SOCIOECONÓMICO 
Para entender la lógica del funcionamiento de la movilidad, tanto interna como externa, que 
genera un municipio es necesario analizar algunos factores de ambos municipios como su 
situación geográfica y estructura de la población etc.  
3.1.  Situación geográfica y estructura territorial. 
Badia y Barberá del Vallés son dos municipios de la zona meridional del Vallés Occidental. 
Se benefician de pertenecer al Área Metropolitana de Barcelona ya que están situadas  
aproximadamente 25 kilómetros  al norte de la Ciudad Condal, cerca de Sabadell. Gracias 
a esto, alrededor de los municipios se encuentran grandes infraestructuras de transporte de 
pasajeros y mercancías como son las autopistas C-58 y AP-7 /B-30. A las cuales Barberá 
tiene acceso directo. También se puede destacar que la línea férrea Barcelona-Manresa 









 Fig. 3.1. Imagen aérea de los municipios y de las principales infraestructuras 
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La estructura  de Badia, viene determinada por el origen de esta pequeña ciudad, ya  que 
fue construida, en los años 60, con el objetivo de que fuese una ciudad dormitorio. Esto se 
traduce en una morfología homogénea, cuya tipología principal se basa en bloques de 
pisos, en consecuencia se produce una alta densidad poblacional. Y, por esa misma razón, 
no existen polígonos industriales ni zonas de actividad agrícola cerca del municipio. 
En cambio, la población de Barberá se localiza en un único núcleo urbano situado en su 
totalidad al oeste del Rio Ripoll. Su morfología es muy heterogénea alrededor de la 
carretera de Barcelona se localizan edificaciones de alta densidad por ejemplo, los barrios 
de Eixample - Can LLobet y Casco Antiguo concentran el 55% de la población mientras que 
otros barrios como el de Parc Central o Can Gorgs representan el 4,89% y el 2,46% 
respectivamente.  
En referencia al tejido industrial, presente solamente en Barberá, este representa el 46%  
de la superficie del municipio. Por un lado encontramos el polígono de Santa Maria que fue 
la primera zona industrial del municipio, se encuentra implantado al lado del núcleo urbano. 
Además, al este del Rio Ripoll se localizan los grandes polígonos industriales de los cuales 
se pueden destacar los polígonos de Santiga y Can Salvatella por su gran extensión. 
Por último hay que destacar el centro comercial Baricentro, situado en las proximidades de 
Barberà. Dispone de un total de 60.000 m2 y alberga 160 establecimientos, desde 
supermercados, tiendas de electrodomésticos, restaurantes y hasta cines. Además dispone 
de 4.000 plazas de parking. Es un importante centro de atracción de desplazamientos. 
3.2. Estructura de la población. 
Analizando la evolución de la población de estos municipios, en primer lugar se observa 
que la  densidad de ambos (tabla 3.1.) está muy por encima de la media comarcal. Destaca 
que la densidad de Badía es prácticamente diez veces la global del Vallés, esto se debe a 
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Badia Barberá Vallés Occidental Cataluña 
Habitantes 13.531 32.580 898.557 7.555.012 
Superfície (Km2) 0,9 8,3 583,1 32.108 
 
Densidad (Hab/ Km2) 15.034 3.925 1.541 235 
A pesar de ser localidades vecinas, la evolución de la población en los últimos 15 años ha 
seguido una tendencia diferente para cada municipio. Por un lado Barberá ha visto 
incrementada su población año a año hasta un situarse en 2013 con 32.580 habitantes; en 
porcentaje el incremento ha sido de  aproximadamente un 25%. 
 Por su parte Badia lleva una tendencia decreciente, en los últimos años su población ha 
disminuido en 2.558 personas eso es un 16% del total que había en el municipio el año 









En el aspecto económico es necesario exponer que existen dos indicadores con gran 
importancia para el análisis de la movilidad, el primero es el porcentaje de población en 
paro y el segundo el porcentaje de autocontención del municipio. 
Tabla 3.1. Comparativa de la densidad de población 
Fig. 3.2. Evolución de la población 
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 Analizar la movilidad desde el punto de vista de la población en paro es relevante, ya que, 
una población en la que el índice de paro sea bajo se relaciona con la prosperidad de esa 
comunidad, este factor influye positivamente en la movilidad en todos los aspectos  tanto la 
obligada por motivos laborales como la de motivos personales.   
Por su parte la autocontención  se define como población ocupada con empleo en el mismo 
lugar de residencia. Este parámetro refleja  las tendencias de movilidad de una población, 
ya que cuanto menor sea la relación entre los puestos de trabajo y el número de ocupados, 
mayor será la movilidad obligada del lugar. 
También muestran  la relación de dependencia económica de un territorio con su área 
colindante ya que refleja las pautas de movilidad laboral. Puede darse el caso de que el 
municipio sea un polo generador de desplazamientos, como en el caso de ambos 
municipios, o por el contrario que el municipio sea un polo destino. 
Como se observa en la tabla 3.2  ambos municipios tienen una tasa de paro elevada, 
sobretodo en el caso de Badia ya que está cercana al 40%. Una de las razones del elevado 
valor de autocontención es que él número total de desplazamientos ocupacionales ha 
disminuido, esto ha conllevado que el volumen de la gente que trabaja en el mismo 
municipio que reside sea más significativo. 
 
 Badia Barberá 
Paro 36,60% 27,40% 
Autocontención 35,10% 40,30% 
Según los datos del anuario económico de la Caixa los parques de vehículos de Badia  y 
Barberá están formados por 8.009  y 22.944 vehículos respectivamente. Comparando los 
índices de motorización (turismos/1.000 hab) con el resto de municipios de la comarca y 
con la media de Cataluña, el valor de Badia, es similar a la media del Vallés Occidental y a 
la media catalana, mientras que el índice de Barberá es ligeramente superior a los valores 
medios (fig.3.3). 
Tabla 3.2 Porcentaje de paro y autocontención 
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3.3. La movilidad en los municipios de estudio. 
La Diputación de Barcelona y el Área Metropolitana de Barcelona promulgaron la 
realización de una encuesta de movilidad, con el objetivo de conocer las características 
básicas de la movilidad en un día laborable en el año 2013. Al analizar los resultados se 
debe tener en cuenta que la encuesta ha sido realizada únicamente a residentes de los 
municipios, consecuentemente no muestra los desplazamientos realizados por la población 
de otros municipios. 
3.3.1. Síntesis de la movilidad en Badia del Vallés. 
La población de Barberá realizan 43.388 desplazamientos diarios.. En función del origen y 
la destinación de los desplazamientos realizados en días laborables, los clasificaremos 
estos en tres grupos diferentes (fig. 3.4): 
• Internos: Aquellos que tienen como origen y destino el propio municipio. 
Representan el 59,2% de los desplazamientos.  
• Conexión: Realizados entra Badia y el exterior del municipio. Representan un 43,8 
% del total de desplazamientos.  
Fig.3.3. Comparativa del índice de motorización 
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• Externos: Realizados por los residentes de Badia fuera del municipio.  
La mayoría de desplazamientos son internos al municipio de residencia, aunque los 












Los residentes en Badia del Vallés utilizan en sus desplazamientos diarios 
mayoritariamente opciones no motorizadas, es decir a pie o en bicicleta, alcanzando estos 
una cuota del 58,8%. El transporte público es utilizado en el 8,9% de los casos y el privado 
en un 31,4%.  (fig. 3.5.) 
 
 
Fig. 3.4 Volumen de desplazamientos en Badia del Valles. Fuente ATM 
 








Como se observa en la tabla 3.3 el transporte público más empleado son las líneas de 
autobús interurbanas, es importante también el nombre de desplazamientos que se 
realizan en medios ferroviarios, concretamente en Rodalies (línea R4),  pese a que el 
municipio no dispone de estación propia. 
Medio de transporte Desplazamientos % 
No motorizado 25.874 59,60% 
A pie 25.731 59,30% 
Bicicleta 143 0,30% 
Transporte público 3.875 8,90% 
Autobús  2.130 4,90% 
Metro 479 1,10% 
Ferroviarios 1.151 2,70% 
Resto Transporte publico 115 0,30% 
Vehículo privado 13.638 31,40% 
Conductor coche 11.009 25,40% 
Acompañante coche 1.980 4,60% 
Moto 359 0,80% 
Otros vehículo privado 290 0,70% 
Total 43.387    100% 
Fig. 3.5. Desplazamientos según medio de transporte 
Tabla 3.3 Desplazamientos según medio de transporte 
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Como se puede apreciar en la figura 3.6 La movilidad personal predomina sobre la 
ocupacional: un 67,9% de los desplazamientos son originados por motivos personales y la 
vuelta a casa. El 32,1% restante se genera por motivos ocupacionales (más la vuelta a 
casa). 
EL 17,3% de los desplazamientos son por motivos ocupacionales, un 37,1% por motivos 
personales, y un 45,5% son vueltas a casa. 
Los principales motivos de los desplazamientos diarios son para ir a la compra (10,6%), a 








A partir de la movilidad de conexión se pueden conocer las principales relaciones 
territoriales del municipio (Fig. 3.7): El 13,7% de los desplazamientos de conexión con 
Badia del Vallés tienen destinación final Barcelona. 
El 68% de los desplazamientos se concentran en 5 municipios, todos ellos de la comarca 
del Vallés occidental. Siendo Sabadell la destinación con más cuota (30,4%) 
El 8,7% de las relaciones de Badia del Vallés se hacen con el exterior del área 
metropolitana de Barcelona.  
Fig. 3.6 Motivo del deslazamiento 













Como se aprecia en la tabla 3.4, al desglosar los desplazamientos realizados por los 
habitantes de Badia según el modo de transporte empleado se pueden destacar dos datos 
curiosos. En primer lugar en los desplazamientos con destino Barcelona hay más usuarios 
de transporte público que de privado, de hecho, supera en más del doble la media de uso 
del transporte público. En segundo lugar de los desplazamientos entre los municipios  
Badia y Barberá resaltar que hay un elevado porcentaje de desplazamientos no 
motorizados este hecho es debido a la proximidad entre ambos municipios, sin embargo 





Fig. 3.7 Desplazamientos con Origen-Destino Badia. Fuente ATM 
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Origen-Destino No motorizado Transporte público 
Transporte 
Privado Total 
Barcelona 1,20% 51,60% 47,20% 100,00% 
Sabadell 14,60% 28,80% 56,60% 100,00% 
Barberá del Vallés 41,80% 7,80% 50,40% 100,00% 
Cerdañola del Vallés 30,90% 3,40% 65,70% 100,00% 
Terrassa 0,00% 6,10% 93,90% 100,00% 
Sant Quirze del Vallés 0,00% 0,00% 100,00% 100,00% 
Resto 1a Corona 0,00% 12,10% 87,90% 100,00% 
Resto 2a Corona 0,00% 0,00% 100,00% 100,00% 
Exterior AMB 4,60% 6,40% 89,00% 100,00% 
Total 17,30% 19,40% 63,30% 100,00% 
3.3.2. Síntesis de la movilidad de Barberá del Vallés 
La población de Barberá realiza un total de 114.544 desplazamientos diarios (Fig. 3.8), 
representando un total de 3,7 desplazamientos por persona y día. La mayoría de estos se 
realizan dentro del propio municipio. También es significativo el número de 
desplazamientos que se realizan entre Barberá y otros municipios.  
Tabla 3.4 Porcentaje del medio empleado en cada ruta en Badia del Valles 












Los residentes en Barberá del Vallés utilizan en sus desplazamientos diarios 
mayoritariamente opciones no motorizadas (Fig. 3.9), es decir a pie o en bicicleta, 
alcanzando estos una cuota del 58,8%. El transporte público es utilizado en el 7,6% de los 









Fig. 3.8 Tipo de desplazamientos diarios en Barberá. Fuente ATM 
Fig. 3.9 Distribución según medio de transporte en Barberá 
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La movilidad personal predomina sobre la ocupacional: un 66% de los desplazamientos son 
originados por motivos personales y su respectiva vuelta a casa, un 34% son generados 










A partir de la movilidad de conexión se pueden conocer las principales relaciones 
territoriales del municipio. En el caso de Barberá del Vallés su principal relación de 
movilidad es el municipio de Sabadell, este abarca un 42,7% de los desplazamientos 
diarios. A continuación se sitúa Barcelona con el 19,3%. También son significativas las 
conexiones con otros municipios del Valles Occidental como Badia, Cerdañola, Terrassa y 







Fig. 3.10 Motivo de desplazamiento en Barbera 













Al clasificar los desplazamientos de conexión en función al modo de transporte empleado 
destaca claramente el uso del vehículo privado con un 66,9%. El transporte público se 
utiliza en el 18,9% de los desplazamientos mientras que únicamente un 14,2% se realizan 
con medios no motorizados (a pie o en bicicleta).   
Se  debe destacar que el porcentaje del uso del transporte público en los desplazamientos 
entre Barberá y Barcelona alcanza el 41,8%.  Este elevado valor se debe a las barreras que 
tiene el vehículo privado en la Ciudad Condal escenificadas sobretodo en forma del coste 





Fig. 3.11 Desplazamientos con Origen Destino Barberá Fuente ATM 
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 Origen-Destino No motorizado Transporte público 
Transporte 
Privado Total 
Barcelona 0,60% 41,80% 57,50% 100,00% 
Sabadell 20,20% 18,40% 61,40% 100,00% 
Badia del Vallés 60,90% 0,00% 39,10% 100,00% 
Cerdanyola del 
Vallés 13,30% 11,80% 74,30% 100,00% 
Terrassa 0,00% 9,3,% 90,70% 100,00% 
Sant Cugat del 
Vallés 0,00% 11,60% 88,40% 100,00% 
Resto 1a Corona 0,00% 20,20% 87,90% 100,00% 
Resto 2a Corona 0,00% 12,90% 87,10% 100,00% 
Exterior AMB 3,90% 4,00% 89,00% 100,00% 
Total 14,20% 18,90% 66,90% 100,00% 
Por último la encuesta de movilidad informa que los habitantes de ambos municipios 
consideran que la oferta de transporte público es inadecuada, prefieren usar el vehículo 
privado por su comodidad y rapidez. El aspecto mejor valorado del transporte público es la 
política de descuentos a diversos colectivos.  
 
Tabla 3.5 Porcentaje del medio empleado en cada ruta en Barberá 
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4. La Red de Transporte Público 
A continuación, se analiza la red actual de transporte público de ambos municipios, para 
ello, se consideran los siguientes aspectos: 
• Tipología de los medios de transporte que dan servicio en los municipios. Itinerarios 
de las líneas, paradas y estaciones. 
• Expediciones por línea e intervalos de paso. 







La red de transporte público que cubre los municipios de estudio puede resumirse en la 
tabla 4.1 
4.1. Red Ferroviaria 
Como se observa en la tabla 4.1 únicamente el municipio de Barberá  tiene una estación de 
tren. Esta se encuentra  situada en Plaza España, en ella se detienen los trenes de la linea 
R4 (St. Vicenç de Calders- Manresa) 
 Ámbito Líneas Barberá Líneas Badia 
AUTOBÚS 
Urbano 
L1(Baricentro)                  
 L1 (Pol. trayecto largo);   
 L1 (Pol. trayecto corto)   
Interurbano 
nocturno A1, A2, B1, B2 A2, B1, B2, 
Interurbano 
diurno N61, N64 N61, N64 
TREN Cercanías R4   
 Tabla 4.1 Resumen del sistema de transporte público 
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4.1.1. Características de la Línea R4 de Renfe 
La R4 conecta St. Vicenç de Calders y Manresa, con un recorrido  que atraviesa, entre 
otras, las ciudades,  Vilafranca, Martorell, Barcelona, Cerdanyola, Sabadell, Terrassa y 
Manresa. El tiempo de viaje desde Barberá hasta Barcelona- Pl. Catalunya es de 27 
minutos, de 6 minutos hasta   Sabadell Centre y de 16 minutos hasta a Terrassa. Algunas 
expediciones finalizan su recorrido en Terrassa. 
La línea realiza un total de 80 expediciones diarias en dirección Manresa entre las  6:00h. y 
las 00:23h, de estas, únicamente 35 llegan hasta Manresa, el resto finalizan su recorrido en 
Terrassa. Las expediciones que abarcan todo el recorrido se realizan entre las 6:45h. y las 
22:53h con una  frecuencia de 28 minutos. Y los trenes que acaban en  la ciudad de 
Terrassa la frecuencia es de 14 minutos. En resumen uno de cada dos trenes finalizará su 
recorrido en Terrassa. El intervalo de frecuencias se encuentra entre los  6 y los 35 
minutos. 
En dirección contraria, dirección Barcelona, considerando únicamente la conexión con 







4.1.2. Tarifas  
Renfe dispone de tarifas propias y además de tarifas integradas según el sistema tarifario 
de ATM, que permiten la intermodalidad entre todos los medios de transporte público de la 
región metropolitana. 
LINEA Período Frecuencia 
R4(Barberá -
Terrassa) 




Manresa) 6:45-22:53 30' 
LÍNEA Período Frecuencia 
R4 (Barberà -
Pl.Catalunya) 
4:46 -5:46 1h 
6:16-9:16 8'-10' 
9:16- 21:31 10'-15' 
21:31-23:31 15'-45' 
Tabla 4.2 Frecuencias de paso de la R4 
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Tanto para las tarifas propias de Renfe (Tabla 4.3) como para las de ATM la estación de 
Barberá pertenece a la zona 2: 
 
1 Zona 2 Zonas 3 Zonas 4 Zonas 5 Zonas 6 Zonas 
Billete Sencillo 2,15 € 2,50 € 3,40 € 4,10 € 4,90 € 6,15 € 
Bonotren (10) 8,95 € 14,35 € 2,20 € 27,55 € 33,50 € 48,85 € 
Mensual 33,70 € 40,20 € 62,00 € 76,30 € 92,20 € 110,50 € 
Trimestral 121,40 € 137,20 € 195,20 € 232,10 € 274,30 € 328,50 € 
       T-10 10,30 € 20,30 € 27,70 € 36,65 € 40,95 € 43,55 € 
T-50/30 42,50 € 71,00 € 99,60 € 122,00 € 140,00 € 150,00 € 
T-70/30 59,50 € 86,05 € 118,00 € 144,50 € 165,50 € 179,50 € 
T-Trimestre 142,00 € 211,00 € 290,00 € 342,50 € 390,00 € 406,00 € 
T-Jove 105,00 € 155,00 € 210,00 € 249,00 € 285,50 € 305,50 € 
T-Mes 52,75 € 77,45 € 105,00 € 124,50 € 143,00 € 153,00 € 
4.2. Red de autobuses 
4.2.1. Red interurbana  
La red de autobuses que circulan por los municipios de estudio la forman las líneas A1, A2, 
B1, B2 B4. 
Línea A1 (Barcelona-Sabadell): Recorre los municipios de Barcelona, Barberá y Sabadell. 
La línea recorre la carretera de Barcelona (N-150) donde hay situadas 4 paradas. Un total 
de cuatro autobuses dan servicio durante las 6:00 y las 22:30 con una frecuencia de 30 






Tabla 4.3 Tarifas línea R4 













Línea A2 (Barcelona-Sabadell (IKEA)): Recorre los municipios de Barcelona, Barberá, 
Badia y Sabadell. Cuatro autobuses dan servicio a esta línea entre las 5:00 y las 23:00 con 
un intervalo aproximado de 30 minutos en los  días laborables. Hay que destacar que no 
todas las expediciones llegan al término municipal de Sabadell, algunas finalizan el 
recorrido en Badia. Los sábados todas las expediciones realizan el recorrido completo, 
mientras que los domingos y festivos el trayecto finaliza en Badia. En ambos casos el 
intervalo de paso es superior al de los días laborables. 
En el municipio de Barberá, el autobús circula por la Ctra. de Barcelona, la ronda de L'Est y 
la Calle Urgell, hasta llegar a la Glorieta de Alió donde conecta con el municipio de Badia. 
El recorrido por este municipio consiste en un circuito por las principales calles del núcleo 
urbano. Se denomina circuito porque la ida y la vuelta no recorren las mismas calles. Como 
se ha comentado, el autobús viene de Barberá, y al llegar a Badia recorre las Avenidas de 
Costa Brava y Mediterráneo, siguiendo brevemente por la Av. Vía de la Plata antes de 
tomar la calle Bética. Entonces el vehículo toma la Av. Burgos en dirección Sabadell y 
Fig. 4.1 Línea A1 
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vuelve a tomar la Vía de la Plata en dirección Barberá hasta la calle Tibidabo por donde se 
conecta con el municipio de Sabadell. 
 En caso de que la expedición finalice su recorrido en Badia, el autobús toma la calle 
Oporto y de nuevo la  Av. Burgos hasta encarar  la Av. Costa Brava  y realizando el 












Línea B1 (Sabadell-Badia del Vallés): Enlaza los municipios de Sabadell, Barberá y Badia.. 
 Son seis autobuses que cubren el servicio entre las 5:40 y las 22:40 horas con un intervalo 
de paso de aproximadamente 20 minutos. Durante el fin de semana el periodo de servicio 
disminuye, y la frecuencia pasa a ser de 30 minutos. 
En el municipio de Barberá, el recorrido transcurre por la carretera de Barcelona, la ronda 
de l'Est y la Calle Urgell, hasta conectar con el municipio de Badia en el que realiza el 
mismo recorrido que la línea A2. 
 
Fig. 4.2 Línea A2 











Línea B2 (Sabadell-Ripollet): Recorre los núcleos urbanos de Ripollet, Cerdañola, Barberá 
y Sabadell. Son cinco autobuses en servicio desde las 5:50 hasta las 22:30 horas con una 
frecuencia de 20 minutos. El recorrido dentro de Barberá se realiza por la carretera de 










Fig. 4.3 Línea B1 
Fig. 4.4 Línea B2 
Optimización de la red de transporte público en Badia y Barberá del Vallés Pág. 35 
 
Línea B4 (Cerdañola-Badia): Conecta los municipios de Cerdañola, Barberá y Badia. 
Circula entre las 6:30 y las 20:50 horas con una frecuencia de 30 minutos; el recorrido por 














Las tablas 4.4 y 4.5  cuadros resumen los recorridos en día laborable entre Badia, y 





Fig. 4.5 Línea B4 
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Líneas i expediciones* 
 






















De los cuadros anteriores se obtiene un grafo (Fig. 4.6) en que el valor de los arcos es el 
número de expediciones que se realizan durante una jornada laboral. Destacar que entre 







Tabla 4.4 Expediciones que conectan Badia 
 
Líneas i expediciones* 
 
A1 A2 B1 B2 B4 Total expediciones 
Barcelona 33 36       69 
Badia   36 51   25 112 
Sabadell 33   51 50   134 
Ripollet       50   50 
Cerdanyola       50 25 75 
Tabla 4.5 Expediciones que conectan Barberá 












4.2.2. La red urbana 
En el municipio de Barberá la red de autobuses interurbanos se ve complementada por una 
línea de autobús urbana, denominada L1 (Fig. 4.7). Esta realiza 3 itinerarios diferentes 
adaptados a las necesidades de la población a lo largo del día.   
El primer recorrido tiene como inicio y final plaza España /Renfe. Este itinerario cruza el 
núcleo urbano hacia la zona de los polígonos realizando un recorrido completo por estos. 
Se realizan dos expediciones diarias entre semana a primera hora de la mañana. Este 
itinerario no está activo durante los fines de semana ni en agosto.  
La segunda ruta también tiene como inicio y final plaza España. El autobús realiza un 
recorrido por el núcleo urbano del municipio desde la zona residencial (Can Gorgs II) 
pasando por el centro hasta llegar al centro comercial Baricentro, donde realiza un cambio 
de sentido volviendo al origen por el mismo camino. Este trayecto se realiza entre las 9:15 y 
las 22:20 horas entre semana con una frecuencia aproximada de una hora. Se debe 
destacar que es el único trayecto que está activo los sábados y durante el mes de agosto.  
Fig. 4.6 Grafo de expediciones 
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El tercer itinerario consiste en añadir a la segunda ruta un pequeño recorrido por algunos 













4.2.3. Tarifas  
Tanto el servicio urbano como el interurbano están realizados por la empresa Sarbus. Para 
el uso del servicio se aplican las tarifas propias de la compañía y las tarifas integradas 
según el sistema tarifario de ATM. (tabla 4.6) 
Para los trayectos con origen/destino Barcelona se aplica la  tarifa de 2 zonas, para el resto 




Fig. 4.7 Línea Urbana. Fuente: Ajuntamiento de Barberá. 
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1 Zona 2 Zonas 3 Zonas 4 Zonas 5 Zonas 6 Zonas 
Billete Sencillo 2,15 € 3,00 € - - - - 
10 viajes 8,25 € 16,25 € - - - - 
       T-10 10,30 € 20,30 € 27,70 € 36,65 € 40,95 € 43,55 € 
T-50/30 42,50 € 71,00 € 99,60 € 122,00 € 140,00 € 150,00 € 
T-70/30 59,50 € 86,05 € 118,00 € 144,50 € 165,50 € 179,50 € 
T-Trimestre 142,00 € 211,00 € 290,00 € 342,50 € 390,00 € 406,00 € 
T-Jove 105,00 € 155,00 € 210,00 € 249,00 € 285,50 € 305,50 € 
T-Mes 52,75 € 77,45 € 105,00 € 124,50 € 143,00 € 153,00 € 
 
Tabla 4.6 Tarifas 
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5. Análisis de la situación actual del transporte 
público 
El análisis DAFO es la herramienta estratégica por excelencia. Es un mecanismo que 
ayuda tanto a empresas como  a entidades públicas, a identificar  puntos fuertes y débiles 
de la situación actual y a tener en cuenta las oportunidades y los riesgos que brinda el 
entorno.  
Para entender este tipo de análisis,  hemos de tener en cuenta estos aspectos: 
 En primer lugar, las debilidades, son los aspectos que limitan o reducen la capacidad de 
desarrollo efectivo del proyecto. En segundo lugar, las amenazas, son las fuerzas del 
entorno que pueden impedir la implantación de una estrategia o reducir su efectividad. En 
tercer puesto, las fortalezas, son las capacidades y ventajas competitivas que deben y 
pueden servir para explotar las oportunidades. Por último, las oportunidades representan la 
oportunidad de mejorar la rentabilidad de un proceso o aumentar el volumen de negocio. 
Para realizar un correcto estudio del funcionamiento actual de las líneas de autobús de 
estas ciudades se ha llevado a cabo un exhaustivo trabajo de campo durante los meses de 
marzo y abril del 2014 en ambos municipios. La recogida de información ha consistido en: 
• Encuestas a pasajeros: Mediante las cuales es posible conocer la frecuencia con 
las que se realiza un trayecto determinado así como el motivo del viaje, si se 
realizará o no un enlace con otro medio de transporte o si se dispone de un medio 
alternativo para realizarlo. Además esta práctica permite sondear opiniones reales 
sobre el servicio proporcionado en los municipios y escuchar las propuestas de 
mejora de los usuarios. 
• Cálculo de usuarios: Acompañando al vehículo en su ruta a lo largo de toda una 
jornada laboral se obtiene un retrato del número diario de usuarios, así como de las 
principales paradas de origen y destino de los pasajeros en cada una de las líneas 
de estudio. 
• Entrevistas con los conductores: Su buen conocimiento de las líneas les permite 
encontrar rápidamente los  puntos fuertes y débiles  de cada una de estas (poca 
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frecuencia, rutas demasiado largas, paradas innecesarias, etc.) y proponer 
alternativas de mejora. 
• Inventario de Paradas de Autobús: Consiste en una descripción cualitativa  de los 
elementos que forman la parada (palo, marquesina etc.),  de la información que 
contienen ya sea estática o dinámica y de la accesibilidad de peatones y bicicletas. 
En la tabla 5.1 se resume el trabajo de campo realizado. 
 
A1 A2 B1 B2 B4 L1 
Encuestas a pasajeros 52 41 70 40 35 66 
Entrevistas a Conductores 8 6 4 10 8 2 











Inventario de paradas 8 15 17 8 15 23 
Para el cálculo de pasajeros se ha dedicado un día completo para cada una de las líneas, 
cubriendo un número significativo de las expediciones en cada uno de los sentidos de viaje. 
Estos valores se han extrapolado para obtener el número total de desplazamientos. 
No se han tenido en cuenta los usuarios que no interaccionan con los municipios de estudio 
es decir los pasajeros con origen y destino en otras poblaciones. La normativa 
metropolitana no permite realizar trayectos dentro del mismo municipio. Los usuarios de la 
Línea interurbana de Barberá (L1) se estudian aparte. 
5.1. Red Interurbana 
Dada la imposibilidad de estar en todas las expediciones se realiza una estimación del 
número total de usuarios de la línea. Este cálculo no se realiza únicamente teniendo en 
cuenta el número de expediciones en las que se han obtenido datos respecto al total sino 
que se diferencia entre los periodos de hora punta y los periodos de hora valle. La 
selección de estos periodos se ha realizado en base a la información proporcionada por la 
Encuesta de Movilidad del 2013. Se consideran dos horas punta: de 8:00 a 9:00  primero y 
de 12:00 a 13:00 el segundo.. 
Tabla 5.1 Trabajo de campo realizado 
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Donde i es la línea de estudio, t es el tiempo de estudio (periodo de hora punta o de hora 
valle) Syit corresponde al número de personas que suben en un autobús de la línea i, en la 
parada y durante el periodo t. En el Anexo A se exponen todos los cálculos realizados. 




Barberá Sabadell Badia Cerdañola Barcelona 
Barberá   1348 188 368 720 
Sabadell 1215   491     
Badia 214 527   110 459 
Cerdañola 314   97     
Barcelona 665   246     
El número de desplazamientos que se realizan en un día laborable es de 6.962. El flujo 
más importante de pasajeros es entre Barberá y Sabadell. De esta matriz se obtiene un 
grafo en el que los nodos son los municipios y los arcos el número de trayectos que se 







Tabla 5.2 . Matriz Origen Destino 
 
(Ec.5.1) 
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El resultado de  desglosar cada uno de los arcos en función del autobús empleado  es ver 
la influencia de cada línea.   
A continuación se detallan con más precisión cada comunicación entre los diferentes 
municipios, que se muestra en el grafo. Se explica la importancia a  nivel total, las líneas de 
bus que lo abarcan y el porcentaje  de pasajeros que utilizan cada una. 
Como  se puede apreciar, el flujo de usuarios entre  Barberá y Sabadell es el más 
numeroso, representa el 37% del total.   De las tres alternativas disponibles para realizar la 
conexión,  la línea más utilizada en ambas direcciones es la B1, que abarca prácticamente 
la mitad de los desplazamientos diarios (Tabla 5.3).  
 
 
Fig. 5.1 Grafo de desplazamientos 




A1 B1 B2 A1 B1 B2 
Barberá - Sabadell 337 644 367 25% 48% 27% 
Sabadell - Barberá 319 541 355 26% 45% 29% 
Las dos líneas que cubren los desplazamientos entre Barcelona y Barberá tienen la misma 
frecuencia de paso. De hecho la salida de Barcelona está sincronizada sin embargo la 
diferencia de pasajeros transportados es significativa como  se aprecia claramente en la 
tabla. Este recorrido supone 20% del total de movimientos diarios que se realizan entre 
estas dos poblaciones. La causa principal de esta diferencia es que él área total de 
influencia de las paradas de la línea A1 es superior al de la A2 (Tabla 5.4) 
 
 
A1 A2 A1 A2 
Barberá - Barcelona 474 246 66% 34% 
Barcelona - Barberá 454 211 68% 32% 
El tercer flujo más importante de personas se produce entre los municipios de Badia y 
Sabadell, únicamente se puede llevar a cabo mediante la línea B1. Esta representa el 15% 
 del total 
Un 10% de los desplazamientos se llevan a cabo entre Barberá y Cerdanyola, hay una gran 
diferencia entre los pasajeros transportados por las dos líneas que conectan los municipios, 
la principal razón de que se produzca esta diferencia es que el recorrido de la línea B4 por 
el municipio de Cerdanyola es muy inferior a la que realizan los autobuses B2; otro factor 
que influye también, es la mayor frecuencia de paso de esta línea. (Tabla 5.5) 
 
 
Tabla 5.3 Usuarios en la Ruta Barberá Sabadell 
Tabla 5.4 Usuarios en la Ruta Barberá Barcelona 
 
B2 B4 B2 B4 
Barberá-Cerdañola 336 32 91% 9% 
Cerdañola-Barberá 274 40 87% 13% 
Tabla 5.5 Usuarios en la Ruta Barberá Cerdanyola 
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Las conexiones entre Badia y Barcelona se realizan íntegramente con la línea A2, estos 
trayectos representan un 10% del total.  
La proximidad entre los municipios de estudio, Barberá y Badia, deriva, en que 
prácticamente, no  se realicen trayectos entre ambos, apenas son un 6%. De nuevo, la 
línea B1 es la empleada por la gran mayoría de los usuarios al ser la ruta con mayor 
frecuencia de paso (Tabla 5.6). 
Por último los desplazamientos entre Badia y Cerdañola apenas representan el 3%.  
Una vez desglosado cada uno de los arcos, se calcula el porcentaje de usuarios  de cada 
línea.  Este procedimiento nos permite destacar que el servicio más utilizado es el de la 
línea B1 seguido del  la línea A1. En el lado opuesto,  está la línea B4 con un 5% de 
desplazamientos (Tabla 5.7).  
 
A1 A2 B1 B2 B4 
23% 17% 36% 19% 5% 
5.2. Perfil de los usuarios de la red interurbana. 
Otro de los apartados que se tiene en cuenta al hacer este estudio, es el motivo que 
impulsa a los usuarios a realizar un trayecto. Analizando las encuestas realizadas, 
obtenemos un retrato de los usuarios de autobús. El principal motivo de los viajes es ir del 
trabajo al domicilio y viceversa. También es significativo el porcentaje de desplazamientos 
por gestiones, dentro de las cuales destacan las visitas al hospital Parc Taulí de Sabadell al 
que se puede acceder con varias líneas de autobús. 
 
A2 B1 B4 A2 B1 B4 
Badia - Barberá 21 169 24 10% 79% 11% 
Barberá - Badia 28 121 39 15% 64% 21% 
Tabla 5.6 Usuarios en la Ruta Barberá Badia 
Tabla 5.7 Porcentaje de usuarios de cada línea 
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En los siguientes gráficos se resumen las causas principales de los viajes y la frecuencia 





Dado que la gran mayoría de viajes son por motivos laborales el porcentaje usuarios que 






También es importante analizar si  los usuarios disponen de alguna alternativa para realizar 
sus desplazamientos. Un 36% de los encuestados no disponen de un medio alternativo 
para realizar el trayecto. Un porcentaje similar pueden realizar el trayecto con otro medio de 
transporte público ya sea otro autobús o el tren.  
 
 
Fig. 5.2 Gráfico del motivo del desplazamiento 
Fig. 5.3 Gráfico de la frecuencia de viaje 










En resumen, se podría decir que un gran número de usuarios emplean el autobús a diario 
por motivos ocupacionales. En ciertos trayectos los usuarios disponen de más de una línea 
de autobús para realizarlo, aunque no siempre los usuarios tienen el conocimiento de la 
existencia de estas alternativas. 
5.3. Red Urbana 
En el análisis de la línea urbana, se acompañó al autobús en todas las expediciones que 
realizó en un día laborable. Los datos obtenidos están complementados con información  
facilitada por el ayuntamiento de Barberá. La información esta recopilada en el Anexo B. 
 El día de estudio se realizaron un total de 303 desplazamientos, valor ligeramente superior 
a la media anual que se encuentra en  290 trayectos. Con  una media de 19 usuarios cada 
hora. Destacar que un 25% de los trayectos se realizan de manera gratuita ya que se trata 
de usuarios de edad avanzada o con algún pase especial. 
El principal punto de generación y atracción de viajes es el centro comercial Baricentro, 
seguido de la estación de Renfe,  y las paradas de la Via  de Sant  Oleguer y de la Plaza de 
la Vila. Las paradas de la zona de los polígonos registran muy poco movimiento de 
pasajeros. 
Fig. 5.4 Gráfico de alternativa para realizar el trayecto 
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5.4. Perfil de los usuarios de la red urbana 
Al contrario  que en las líneas interurbanas, el principal motivo de uso de la línea urbana 
está relacionado con las compras y el ocio, eso explica que el principal punto de origen y 
destino de los viajes sea el centro comercial Baricentro. Esta línea también es empleada 
por  los trabajadores del mismo Baricentro y en menor medida de los polígonos, ya que 
como se ha explicado anteriormente se realizan varias expediciones a ellos. 
A continuación se detalla la importancia de la línea Urbana (L1) para los usuarios: el motivo 











Al ser el principal motivo de viaje las compras y el ocio en general, la tendencia de uso de la 




Fig. 5.5 Gráfico del motivo del desplazamiento 










Un 85% de los usuarios puede realizar sus desplazamientos a pie o en coche, únicamente 











Fig. 5.6 Gráfico de la Frecuencia de viaje 
Fig. 5.7 Gráfico de alternativa para realizar el trayecto 
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5.5. Inventario de paradas 
El último aspecto por analizar del transporte actual público, es la calidad de las paradas, de 
los recorridos del autobús. Para ello, se ha realizado un inventario. Se han tenido en cuenta 
tres aspectos: el mobiliario que constituía la parada, la información que se podía obtener en 
esta, y la accesibilidad. 
En relación al mobiliario se debe señalar que todas las paradas tienen el poste indicador. 
Destacar que las paradas principales de Barberá disponen además de marquesina. Por su 
parte en el municipio de Badia, de las paradas más frecuentadas,  únicamente en una de 
ellas hay marquesina. En general el estado de los elementos es correcto.  
En referencia a la información existente en la parada, en todas ellas hay información 
estática de las líneas que paran  y la frecuencia con la que circula el autobús. En ninguna 
parada hay información en tiempo real. En general el estado de la información es bueno, 
aunque se han encontrado paradas en las que la información está parcialmente arrancada 
o falta información de alguna de las líneas que se detienen en esa parada. Es conveniente 
destacar que en general esta información no está accesible para personas con movilidad 
reducida. 
En referencia a la accesibilidad de los peatones a la parada, en la gran mayoría de casos, 
la superficie de calzada es suficiente ,y, pese a la existencia de algunos obstáculos como 
bancos o árboles que pueden dificultar la bajada de personas del autobús. 
5.6. Análisis DAFO 
Tras analizar la red de autobuses se han observado las siguientes debilidades:  
• Poco uso de la línea Urbana 
• Mala sincronización entre la línea urbana y Renfe, esto conlleva elevados tiempos 
de espera para los usuarios y que estos se decanten por el trasporte privado. 
• Baja frecuencia de circulación en varios recorridos. 
• Falta de información dinámica en las paradas. este hecho genera percepciones 
negativas en los clientes.. 
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• Coincidencia en más del 50% del recorrido entre varias líneas. 
La principal amenaza del sistema es la elevada tendencia al uso del transporte privado 
frente al público existente en los municipios de la segunda corona metropolitana. En 
números de la ATM el ratio Público/ Privado tiene un valor del 0,11.  
En el aspecto de las fortalezas se han identificado los siguientes puntos: 
• Amplia cobertura del territorio 
• El porcentaje de usuarios que utilizan el trasporte público a diario es elevado 
• Conexión rápida con las grandes urbes de la zona. 
• Buena accesibilidad a las paradas 
• Información estática correcta 
• Los tramos con más flujo de pasajeros están cubiertos por un mayor número de 
autobuses 
• Posibilidad de validar diferentes títulos de transporte adecuados a cada ciudadanos. 
• Tarifa gratuita del Bus urbano para persona jubiladas. 
Se consideran oportunidades para aumentar el número de clientes y  su satisfacción 
aspectos tales como  
• Aumentar la frecuencia de paso 
• Dotar a las paradas de información dinámica 
• Sincronizar las salidas del Bus Urbano con las llegadas del Tren 
   
 
 




Poco uso de la línea Urbana Elevada tendencia de la población al uso del 
transporte privado frente al transporte público 
Mala sincronización entre la línea urbana y Renfe, 
esto conlleva elevados tiempos de espera para los 
usuarios y que estos se decanten por el trasporte 
privado. 
 Baja frecuencia de circulación en varios recorridos. 
 Falta de información dinámica en las paradas. este 
hecho genera percepciones negativas en los clientes. 
 Existe una gran diferencia entre el porcentaje de uso 
de las diversas líneas. 
Coincidencia en más del 50% del recorrido entre 
varias líneas. 
Fortalezas Oportunidades 
 Amplia cobertura del territorio Aumentar la frecuencia de paso 
 El porcentaje de usuarios que utilizan el trasporte 
público a diario es elevado 
Sincronizar las salidas del Bus Urbano con las 
llegadas del Tren 
Conexión rápida con las grandes urbes de la zona. Dotar a las paradas de información dinámica 
Buena accesibilidad a las paradas   
 Información estática correcta 
 
Los tramos con más flujo de pasajeros están 
cubiertos por un mayor número de autobuses  
Posibilidad de validar diferentes títulos de transporte 
adecuados a cada ciudadadano   
 Tarifa gratuita del Bus urbano para persona 
jubiladas.   
Tabla 5.8 DAFO 
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6. Análisis de alternativas a la red interurbana 
 
Una vez se ha estudiado la red de Autobuses interurbanos se realiza un análisis de varias 
alternativas que pueden mejorar la situación actual. Se parte de un modelo en el que 
coexisten varias líneas de autobús. Si el origen/destino es Badia del Vallés se dispone de 
una línea diferente para cada uno de los destinos En caso de realizar el viaje desde 
Barberá se dispone de una o más líneas de autobús para realizar el trayecto dependiendo 
de la parada en la que se acceda al autobús.  
 
Las alternativas persiguen reducir tanto el número de líneas como el número total de 
vehículos en circulación. Para ello el modelo propuesto consiste en emplear el mínimo 
número de líneas, en caso de que no exista una conexión directa entre dos municipios los 




Fig. 6.1 Esquema del modelo actual 
Fig. 6.2 Esquema del modelo propuesto 
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Para optimizar el sistema se compara la situación actual con otros diseños alternativos, 
teniendo en cuenta por un lado los valores de la utilidad para cada ruta y  los costes 
externos del servicio, tales como la amortización y seguro de vehículos, contaminación, 
sueldos etc. 
6.1. Los costes externos del transporte público 
Al realizar un desplazamiento con transporte público, el usuario soporta unos costes ligados 
directamente al recorrido, estos costes son las tarifas y como hemos visto anteriormente el 
tiempo. Sin embargo el usuario genera una serie de daños que tienen un coste para la 
sociedad y de los que él no se hace cargo directamente, estos son conocidos como los 
costes externos del transporte público. 
Por un lado existen  unos costes que repercuten en el explotador del servicio, entre ellos 
está la amortización del vehículo, el coste de personal, los seguros los impuestos, el 
consumo de combustible así como el mantenimiento y los recambios.  
Por  otro lado, los motores de combustión interna utilizados en el transporte por carretera 
emplean una mezcla de aire y un combustible fósil, sus emisiones tienen muchos 
componentes de los cuales una gran parte son gaseosos y otras partículas sólidas. Los 
efectos sobre la salud humana, son debidos al contacto del organismo con los elementos 
contaminantes, el cual se produce a través de la piel o de las mucosas expuestas. Los 
principales contaminantes lanzados por los vehículos son el monóxido de carbono (CO), los 
Óxidos de Nitrógeno (NOx) y los hidrocarburos no quemados.  
 La proporción de emisión de estos dependerá de las características del motor y del 
combustible empleado. El monóxido de carbono se produce por una combustión deficiente, 
puede producir trastornos del sistema nervioso en el tejido cardiovascular al dificultar el 
proceso de oxigenación de los tejidos. Los gases derivados del nitrógeno pueden producir 
irritaciones en los ojos y vías respiratorias. Respecto a los efectos causados por los 
hidrocarburos destacar que en ellos hay una fuerte presencia de substancias cancerígenas. 
Tanto los datos para calcular los costes que repercuten en el explotador y como el volumen 
de contaminación producido por los vehículos se ha empleado el documento publicado por 
la ATM  "Costos socials i ambientals de la mobilitat a la regió metropolitana de Barcelona 
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per a l' any 2010". y  un documento publicado por la comunidad de Madrid "Manual para la 
planificación, financiación e implantación de sistemas de transporte urbano." 
El procedimiento seguido, y los cálculos realizados para la obtención de los resultados de la 
tabla 6.1 se encuentran en el Anexo C.  
 
Costes Externos 
Línea  Explotador Salarios Contaminación 
A1        419.238 €  
            1.845.580 € 
                 1.774 €  
A2        245.985 €                   1.176 €  
B1        358.000 €                   1.544 €  
B2        375.946 €                   1.755 €  
B4        188.942 €                      832 €  
Total          1.588.113 €               1.845.581 €                   7.083 €  
Total                                                                                        3.440.777 €  
6.2. El modelo Logit 
El conjunto de la modelización de la demanda del transporte puede interpretarse como una 
secuencia de elecciones jerarquizadas. El individuo decide el momento del viaje, la ruta, el 
modo, el destino la frecuencia o la supresión del viaje. En las últimas décadas se han 
desarrollado diferentes modelos y teorías para tratar de explicar las elecciones que realiza 
cada individuo en materia de transporte. 
Una elección puede analizarse como una secuencia de decisiones que incluya los 
siguientes pasos: 
• Definición del problema de elección. 
• Generación de alternativas. 
• Evaluación de los atributos de las alternativas. 
• Elección. 
Tabla 6.1 Costes externos actuales 
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• Ejecución de la alternativa escogida. 
Es evidente que los individuos no realizan ese proceso siempre que deben tomar una 
elección, sino que se omite y se toma la decisión directamente ya sea por hábito, 
convencionalismo social, intuición etc. Se podría decir que el individuo ha generado una 
única alternativa. 
Los modelos de elección discreta se representan en el comportamiento de los individuos 
que se enfrentan a un conjunto finito de alternativas de entre las cuales deben escoger una. 
El mecanismo interno que utiliza el decisor para procesar la información y elegir su mejor 
alternativa se puede clasificar en varias categorías, en esta situación  se considera que la 
regla de decisión empleada por los individuos es la utilidad (U). Esta considera que los 
atributos de una alternativa  (frecuencia de paso, velocidad de trayecto, comodidad...) y que 
el atractivo que presenta para un usuario  son conmensurables. 
La teoría de la utilidad aleatoria parte de un individuo perfectamente racional que siempre 
opta por la alternativa que le supone mayor utilidad. El analista no conoce para cada 
individuo la totalidad de las variables que están influyendo en su elección ni la forma exacta 
en la que influyen.  
A partir de la observación de las elecciones de los individuos se puede determinar una 
parte de a utilidad que se denominará V. Mientras que la otra parte de la utilidad será 
desconocida para el analista, se tratará como un error aleatorio de media cero denominado 
ξ. 
 
La utilidad conocida es función de una serie de atributos observados denominados χk que 
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Si bien no se puede conocer el valor real de la utilidad sí que es posible mediante el trabajo 
de campo estimar la probabilidad que un individuo escoja cada una de las alternativas 





El término no observable ξ recoge los aspectos no incluidos en la variable explicativa del 
término observable. Por hipótesis se distribuye según una ley Gumbel. La elección de esta 
distribución no se debe a la sencillez de la fórmula logit obtenida, sino que se obtiene al 
tomar en consideración que los residuos de cada alternativa no son interesantes en sí 
mismos, sino que sólo interesa el máximo de las utilidades aleatorias. Si una variable ξ se 
distribuye según una distribución de Gumbel de parámetro de localización η  y parámetro 
de escala μsu función de distribución es: 
 
 ,  




Calculando la probabilidad de que el individuo n escoja la alternativa i se obtiene la 
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El parámetro de escala no es identificable, por lo que habitualmente se fija su valor en 1, 
este parámetro se omite en la formulación, por lo que la probabilidad pasa a ser: 
 
Al conocer el porcentaje de usuarios que utilizan cada ruta en las distintas rutas posibles, 
se aplica la ecuación 6.9 para obtener los valores de la utilidad de cada utilidad para cada 
















Ruta Línea Pi Utilidad 
Barberá - Sabadell A1 9,40% 2,394 
Barberá - Sabadell B1 17,00% 2,986 
Barberá - Sabadell B2 10,40% 2,495 
Barberá - Barcelona A1 13,30% 2,741 
Barberá - Barcelona A2 6,60% 2,040 
Sabadell - Badia B1 14,60% 2,834 
Badia - Barberá A2 0,70% -0,203 
Badia - Barberá B1 4,20% 1,588 
Badia - Barberá B4 0,90% 0,048 
Barberá-Cerdañola B2 8,80% 2,328 
Barberá-Cerdañola B4 1,00% 0,153 
Badia-Cerdañola B4 3,00% 1,252 
Badia-Barcelona A2 10,10% 2,466 
Tabla 6.2 Valores de la Utilidad 
(Ec.6.8) 
(Ec.6.9) 
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Como se ha visto en la ecuación 6.2, el valor de la utilidad es el sumatorio de un número 
indefinido de parámetros 'x' que afectan de diferente manera al resultado final. Para 
obtener cuales son los parámetros concretos que afectan a esta función se ha realizado 
una regresión lineal múltiple.  
En el Anexo D se especifica la metodología realizada para obtener dicha función. Estos 
cálculos indican que la utilidad percibida por el usuario de una ruta en concreto depende del 
tiempo de espera, de los kilómetros que tenga esa línea y del tiempo que haya de recorrido 
entre los dos municipios. Dicha función tiene la siguiente formulación: 
 
6.3. Diseños alternativos. 
6.3.1. Alternativa 1 
En la primera alternativa se pasa de 5 líneas a 3.  Se mantiene el recorrido de la A1, en la 
que se emplearan vehículos de menor tamaño, concretamente los que están en la 
categoría de "hasta 55 plazas"  se le añade un vehículo a su flota,  de esta manera la 
frecuencia de paso se reduce de 30 a 20 minutos, y consecuentemente aumentan el 
número de expediciones.  No se aplica ninguna variación al funcionamiento actual de la 
línea B2. Ambas líneas estarán desfasadas 10 minutos, de manera que los usuarios que 
deseen trasladarse entre Sabadell y Barberá o viceversa dispondrán de un vehículo cada 
10 min con lo que el tiempo de espera disminuirá. En ambas líneas se ha ampliado el 
horario de servicio.  
La tercera línea que forma parte de esta red se denomina N1, su recorrido se inicia en la 
parada de Infants, toma la Av.de Burgos, hasta encarar la Av. Costa Brava en dirección al 
municipio de Barberá del Vallés. Circula por la calle Urgell y la ronda de l'Est hasta la 
carretera de Barcelona, donde realiza un giro a mano izquierda. Circula por esta carretera, 
al llegar a la parada de Ctra. de Barcelona con C/ Sant Pere, los usuarios con destino 
Barcelona, Sabadell o Cerdañola realizarán la conexión con las otras dos líneas.  El 
vehículo continúa por la carretera hasta la rotonda que existe en el cruce con la calle 
(Ec.6.10) 
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Monturiol donde se realizará un cambio de sentido para volver al municipio de Badia, de 
nuevo por la ronda de l'Est y la calle Urgell, y al llegar a Badia recorre las Avenidas de 
Costa Brava y Mediterráneo, siguiendo brevemente por la Av. Vía de la Plata antes de 
tomar la calle Bética, el vehículo realiza un breve recorrido por la Av. Burgos, para tomar la 
calle Oporto y llegar a la parada Infants donde había iniciado su recorrido.  
La vuelta entera tiene una longitud aproximada de 6,5 Km. El autobús circula a una 
velocidad similar a la del autobús urbano de Barberá es decir 16 Km/h. Esta línea cuenta 
con una flota de 3 vehículos. La línea tendrá una frecuencia de paso de 10 minutos. Los 
vehículos que circularán en esta línea serán del tipo "hasta 55 plazas"   Se puede apreciar 
el recorrido en la siguiente  imagen:  
 
 
Fig. 6.3 Línea N1 
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Las características de la Alternativa 1 se pueden resumir en la tabla 6.3. 
 
Línea Horario de Servicio Municipios por los que circula Frecuencia 
Flota de 
Vehículos Expediciones* 
A1 5:00 a 23:00 
Barcelona 
20' 6 108 Barberá del Vallés 
Sabadell 
B2 5:00 a 23:00 
Cerdañola 
20' 5 108 Barberá del Vallés 
Sabadell 
N1 5:00 a 23:00 
Badia del Vallés 
10' 3 216 
Barberá del Vallés 
*Expediciones en día laborable,  Sábados y Agoto 60% del servicio, Domingos y Festivos 30% 
Aplicando la función de utilidad (Ec.6.10) se puede estimar cómo reaccionarán el conjunto 









Esta configuración de la red provoca un aumento del número de desplazamientos entre los 
municipios de Barberá con  Sabadell, Barcelona y Cerdañola. Por contra al ser necesario 
cambiar de vehículo para ir de Badia a Sabadell, Barcelona o Cerdañola, la útilidad es 
inferior,  seguramente habrá un descenso del número de desplazamientos.  
Tabla 6.3 Características alternativa 1 
Ruta Utilidad (V) 
Barberá - Sabadell 3,81220 
Barberá - Barcelona 3,055254 
Sabadell - Badia 2,158404 




Tabla 6.4 Valores de la utilidad alternativa 1 
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Es significativo el aumento de la utilidad de la ruta entre Badia y Barberá, este cambio 
conllevará que muchos usuarios que actualmente realizan el trayecto entre estos dos 
municipios en coche, porque no quieren esperar demasiado, empiecen a utilizar el 
transporte público.  
Esta alternativa reduce la flota necesaria de 21 autobuses a 14;  los gastos del explotador 
suman 1.269.773 €,  se reducen un 20% respecto la situación actual. El coste en forma de 
salario es un 31% menor, ya que el número de conductores necesarios ha pasado de 59 a 
41. La contaminación también ha disminuido en un 21%, únicamente hablando de la 
producida por los autobuses, no se está teniendo en cuenta el incremento de usuarios que 
conllevará una disminución de la contaminación por parte del transporte privado. En 
conjunto los costes externos se reducen un 26%. Los cálculos detallados están en el Anexo 
C. 
Costes Externos 
Línea  Explotador Salarios Contaminación 
A1          567.853 €  
             1.282.522 €  
                  2.810 €  
A2          375.946 €                    1.916  €  
B1          325.973 €                       842  €  
Total           1.269.773 €                     1.282.522 €                          5.569 €  
Total                                                                                     2.557.864 €  
6.3.2. Alternativa 2 
En la segunda alternativa se pasa de 5 líneas a 3.  Se mantiene el recorrido de la B1, se le 
añaden 2 vehículos a su flota con las mismas características técnicas que los actuales. De 
esta manera la frecuencia de paso se reduce de 20 a 15 minutos, y consecuentemente 
aumentan el número de expediciones. Se amplía el horario de servicio de las 5:00 a las 
23:00.  
Entran en juego dos nuevas líneas, N2 y N3 que enlazan Barberá (desde la parada Ctra. 
Barcelona/Sant Pere)  con Barcelona y Cerdañola respectivamente. El servicio de la N2 
será cubierto por 4 vehículos, de esta manera se obtiene una frecuencia de paso de 10 
minutos. La N3 realizará el mismo recorrido que la actual B2 en los municipios de 
Tabla 6.5 Costes externos Alternativa 1 
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Cerdañola y Ripollet, con 3 autobuses es posible obtener una frecuencia de paso de 20 
minutos Las características del nuevo diseño se pueden resumir en la tabla 6.6 
 
*Expediciones en día laborable,  Sábados y Agoto 60% del servicio, Domingos y Festivos 30% 
Con las nuevas condiciones se calcula mediante la ecuación 6.10 los nuevos valores de 
utilidad para cada una de las rutas. Los cálculos detallados están en el Anexo E. 
 
Ruta Utilidad (V) 
Barberá - Sabadell 2,86683 
Barberá - Barcelona 2,87710 
Sabadell - Badia 3,28383 




Esta configuración de la red provoca un aumento del número de desplazamientos en las 
rutas que actualmente desplazan a más usuarios, exceptuando la ruta de Badia-Barcelona 
que se ve perjudicada por la necesidad de realizar un transbordo.  
Línea Horario de Servicio Municipios por los que circula Frecuencia 
Flota de 
Vehículos Expediciones* 
B1 5:00 a 23:00 
Badia del Vallés 
15' 8 144 Barberá del Vallés 
Sabadell 
N2 5:00 a 23:00 
Barcelona 
10' 4 216 
Barberá del Vallés 
N3 5:00 a 23:00 
Cerdañola 
20' 3 108 
Barberá del Vallés 
Tabla 6.6 Características Alternativa 2 
Tabla 6.7 Valores de la  Utilidad. Alternativa 2 
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Es significativo el aumento de la utilidad de la ruta entre Badia y Barberá, este cambio 
conllevará que muchos usuarios que actualmente realizan el trayecto entre estos dos 
municipios en coche, porque no quieren esperar demasiado, empiecen a utilizar el 
transporte público.  
Esta alternativa reduce la flota necesaria de 21 autobuses a 15,  los gastos del explotador 
suman 1.217.800 €  se reducen un 21% respecto la situación actual. El coste en forma de 
salario es un 29 % menor, ya que el número de conductores necesarios ha pasado de 59 a 
42. La contaminación también ha disminuido en un 11%, únicamente hablando de la 
producida por los autobuses, no se está teniendo en cuenta, el incremento de usuarios que 
conllevará una disminución de la contaminación por parte del transporte privado. En 
conjunto los costes externos se reducen un 26%. Los cálculos detallados están en el Anexo 
C. 
Costes Externos 
Línea  Explotador Salarios Contaminación 
B1           389.910  €  
        1.313.803 €  
               2.044  €  
N2     618.114  €                 3.317  €  
N3      209.775  €                    958  €  
Total      1.217.800 €       1.313.803 €                       6.321 €  
Total                                                                                           2.537.924 €  
 
6.3.3. Alternativa 3 
En la tercera alternativa no se mantiene ninguna de las actuales líneas. Se trata de un 
diseño radial con centro en Barberá, concretamente en la parada de Ctra. Barcelona/ 
C.Sant Pere.  Esta red estará formada por las ya conocidas N1, N2 y N3 a las cuales se 
añade la N4 para cubrir la ruta Barberá- Sabadell.  En la tabla 8.9 se detallan las principales 
características de la red.  
 
 
Tabla 6.8 Costes externos Alternativa 2 
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Línea Horario de Servicio 
Municipios por los 
que circula Frecuencia 
Flota de 
Vehículos Expediciones* 
N1 5:00 a 23:00 
Badia del Vallés 
10' 3 216 
Barberá del Vallés 
N2 5:00 a 23:00 
Barcelona 
10' 4 216 
Barberá del Vallés 
N3 5:00 a 23:00 
Cerdañola 
20' 3 108 
Barberá del Vallés 
N4 5:00 a 23:00 
Sabadell 
10' 4 216 
Barberá del Vallés 
Con las nuevas condiciones se calcula con la ecuación 8.10 los nuevos valores de utilidad 
para cada una de las rutas. Los cálculos detallados están en el Anexo E. 
 
Ruta Utilidad (V) 
Barberá - Sabadell 3,0115 
Barberá - Barcelona 2,8771 
Sabadell - Badia 1,8639 




Esta configuración favorece las rutas directas entre dos municipios perjudicando aquellos 
desplazamientos más largos.   
Esta alternativa reduce la flota necesaria de 21 autobuses a 14,  los gastos del explotador 
suman 1.217.800 €  se reducen un 5% respecto la situación actual. El coste en forma de 
salario es un 29 % menor, ya que el número de conductores necesarios  ha pasado de 59 a 
42. Sin embargo la contaminación  producida por los autobuses aumenta un 8%, no se está 
Tabla 6.9 Características Alternativa 3 
Tabla 6.10 Valores de la  Utilidad alternativa 3 
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teniendo en cuenta, el incremento de usuarios que conllevará una disminución de la 
contaminación por parte del transporte privado. En conjunto los costes externos se reducen 







6.4. Selección de la alternativa óptima 
Se analizan los valores de las dos variables de estudio, utilidad y costes externos, en la 
situación actual con los de las alternativas propuestas. En el caso de las utilidades se 
compara el valor de la utilidad de la ruta de una alternativa con el valor medio de la utilidad 
de esa ruta actualmente y con el valor de la línea que tienen una utilidad más grande para 
esa ruta.  




   (Valor Medio) Alternativa1 Alternativa 2 
Alternativa
3 
Barberá - Sabadell 2,625 3,812 2,867 3,012 
Barberá - Barcelona 2,391 3,055 2,877 2,877 
Sabadell - Badia 2,834 1,864 3,284 1,864 
Badia - Barberá 0,478 1,671 2,158 1,672 
Barberá-Cerdañola 1,241 2,604 1,907 1,907 
Badia-Cerdañola 1,252 0,855 0,238 0,572 
Badia-Barcelona 2,466 0,979 1,313 1,646 
Costes Externos 
Línea  Explotador Salarios Contaminación 
N1           190.563  €  
        1.313.803€  
                  842  €  
N2           618.114  €                 3.317  €  
N3           209.775  €                    958,  €  
N4           491.127  €                 2.552  €  
Total          1.509.581 €          1.313.803 €                       7.670 €  
Total                                                                              2.831.054 €  
Tabla 6.11 Costes externos Alternativa 3 
Tabla 6.12 Comparativa valor medio de la ruta con los valores de las alternativas 




(Valor Máximo) Alternativa1 Alternativa 2 Alternativa3 
Barberá - Sabadell 2,986 3,812 2,866 3,012 
Barberá - Barcelona 2,741 3,055 2,877 2,877 
Sabadell - Badia 2,834 1,863 3,284 1,864 
Badia - Barberá 1,588 1,671 2,158 1,672 
Barberá-Cerdañola 2,328 2,604 1,907 1,907 
Badia-Cerdañola 1,252 0,855 0,236 0,572 
Badia-Barcelona 2,466 0,979 1,313 1,646 
 
Al comparar las utilidades de las propuestas con el valor medio actual, destaca la 
alternativa 2 ya que en  cinco de las siete rutas el valor de la utilidad ha aumentado. Al 
comparar los valores con el valor máximo actual es la alternativa 1 la que tiene más rutas 
mejoradas.  
Ninguna de las tres alternativas propuestas mejora la utilidad de las rutas Badia-Barelona y 
Badia-Cerdañola.  
Desde el punto de vista de los costes externos, en las tres alternativas se obtienen ahorros 
significativos a nivel global. La implantación de las alternativa 1 o 2 significaría una 
disminución de un 26% del coste total, mientras que la alternativa 3 únicamente los reduce 
en un 18%.  
Los costes están clasificados en 3 grupos, los relacionados con la explotación del servicio, 




Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 
 Explotador 20% 23% 5% 
Salarios 31% 29% 29% 
Contaminación 21% 11% -8% 
Total 26% 26% 18% 
Tabla 6.13 Comparativa valor máximo de la ruta con los valores de las alternativas 
Tabla 6.14 Comparativa ahorro distintas alternativas 
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Analizando la tabla por filas se aprecia la alternativa que nos permite ahorrar más en cada 
tipo de coste. En resumen la alternativa 2 es la que reduce más los costes de explotación, 
mientras que  con la alternativa 1 hay una disminución del coste de los salarios y de la 
contaminación. La acotación del total de conductores necesarios, no implica tener que 
despedir a trabajadores, sino que es una oportunidad para  reforzar otras rutas.  
Pese a que la importancia en términos económicos de la contaminación sea poco 
significativa respecto a los otros gastos,  los cambios propuestos deben procurar disminuir 
la contaminación que producen los vehículos, dado que si se aplica la Alternativa 3 habría 
una aumento de la contaminación, se descarta esta opción. 
Entre la alternativa 1 y 2 nos decantamos por la primera por varios motivos, en primer lugar, 
el factor ambiental, hay diez puntos de diferencia entre las dos opciones. En segundo lugar 
la compañía  dispondrá de un conductor extra para reforzar otros servicios.  
Por último los incrementos de utilidad son mayores en las dos principales rutas Barberá-
Sabadell y Barberá- Barcelona. Además todos los usuarios percibirán un aumento de la 
utilidad de la ruta mientras que con la alternativa 2 no. 
En definitiva la solución óptima de la red interurbana que cubre el conjunto de Barberá y 
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7. Análisis de alternativas a la red urbana 
El autobús urbano depende directamente del ayuntamiento de Barberá del Valles, como se 
ha visto, su uso está directamente relacionado con la movilidad personal, concretamente la 
gente lo utiliza para ir del centro del municipio a Baricentro. Sus principales problemas son 
la poca frecuencia y la falta de demanda.  
Realizando una ruta que cubra prácticamente la totalidad de la zonas urbana, es imposible 
disminuir el tiempo de expedición, la única manera de aumentar la frecuencia sería 
contratando más vehículos.  
Al ser el motivo principal del uso del autobús, las compras y las actividades relacionadas on 
el ocio,  un aumento de la frecuencia no implicará un aumento significativo del uso del 
Autobús.  
Analizando el municipio, se observa también que es imposible acceder al centro comercial 
sin emplear el autobús o el vehículo privado, ya que no existe ningún camino en 
condiciones.  
 Por estos motivos, la mejor opción de optimización será la contratación de un vehículo de 
menor tamaño, para ahorrar en los costes de explotación. Para calcular la suma de este 
servicio se aplica la misma metodología aplicada en el análisis de la red interurbana. El 
coste de la línea urbana asciende a 172.686€ anuales. 
 
Costes Externos 
Línea  Explotador Salarios Contaminación 
 L1                78.378  €   93.843  €                  465  €  
Total                                                      172.686 €  
  
 
Tabla 7.1 Costes externos L1 
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El vehículo escogido será del tipo, "hasta 22 plazas". De esta manera  los costes de 




Línea  Explotador Salarios Contaminación 
 L1           67.820  €   93.843  €                  465  €  
 Total                                                                             162.129 €  
 
 
Tabla 7.2 Costes externos Alternativa L1 
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8. Diagrama Gantt 
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Fig. 8.1 Diagrama Gantt 
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9. Impacto Ambiental 
Actualmente, por los municipios de estudio circulan 22 autobuses, de los cuales 21 forman 
parte de la red interurbana. El funcionamiento de estos vehículos, genera principalmente 
tres contaminantes. El CO2, el NOx y las PM10  
 Para el cálculo del impacto ambiental, se recogen los datos de emisiones calculados en el 
anexo C. En la tabla 9.1 se recopilan los valores de las emisiones para cada línea. 
 
Línea Toneladas Co2 /año Toneladas NOx /año Toneladas PM10 /año 
 A1                           410,44                                  3,13                                     0,20    
 A2                           272,15                                  2,07                                     0,13    
 B1                           357,43                                  2,72                                     0,17    
 B2                           406,12                                  3,10                                     0,20    
 B4                           192,58                                  1,47                                     0,09    
 L1                             96,01                                  0,92                                     0,03    
 Total                       1.734,74                                13,41                                     0,82    
Con la implantación de la alternativa 1, la Red interurbana pasaría de tener 22 vehículos a 
14.  La línea urbana mantiene su único vehículo. Las emisiones se presentan en la tabla 
11.2. 
 
Línea Toneladas Co2 /año Toneladas NOx /año Toneladas PM10 /año 
 A1                            650,15                                     4,96                 0,32    
 B2                            443,29                                     3,38                 0,22    
 N1                            194,85                                     1,49                 0,09    
 L1                              96,01                                     0,92                 0,03    
 Total                        1.384,30                                   10,74                 0,65    
Tabla 9.1 Actual impacto ambiental 
Tabla 9.2 Impacto ambiental Alternativa 1 
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La reducción de emisiones  de CO2  y NOx es de un 20%  y las de PM10 son del 21%.  
 
CO2 Nox PM10 
20% 20% 21% 
 
Tabla 9.3 Porcentaje de reducción de emisiones 









420,00 20,00 € 8.400,00 € 
      Material fungible 
 
1,00 100,00 € 100,00 €
      Dietas por desplazamiento 30,00 15,00 € 450,00 €
            
Total 
    
8.950,00 € 
      IVA   1,00 21% 1.879,50 €
TOTAL 
    
10.829,50 € 
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A partir de un análisis detallado, que incluye la toma de datos en campo, y  aplicando 
posteriormente el modelo Logit se ha demostrado que es posible optimizar el transporte 
público de Badia y Barberá del Valles, obteniéndose tanto una mejora del servicio como 
una reducción de costes. 
La alternativa recomendada: mantener las líneas A1, B2 y crear la línea N1 
Aporta además los siguientes beneficios: 
 Una reducción de costes de 882.913 €/año (26%) 
 Una disminución de la contaminación de un 21% 
 Una considerable mejora de la utilidad. 
 
El diseño de la red condiciona el volumen de usuarios que tendrá cada una de las líneas de 
autobús. Es necesario conocer las necesidades reales de los usuarios, para cubrirlas con 
un buen sistema.  
Es conveniente realizar análisis periódicos, para disponer de información actualizada de la 
realidad del sistema, viendo que líneas son útiles y cuales deben redefinirse. 
Un conocimiento más preciso de estas necesidades, y del comportamiento de los pasajeros 
permitiría obtener una radiografía más exacta del uso del transporte público, y poder 
cuantificar como varía el volumen de usuarios en función de parámetros como la frecuencia 
de paso. De esta manera se podrían tomar medidas más acertadas para el conjunto del 
territorio. 
Se está trabajando en este camino con el proyecto impulsado desde la Generalitat de la T-
Movilidad una tarjeta que registrará cada uno de los trayectos que se realizan a diario. Con 
los datos obtenidos (big data) se abren grandes posibilidades de mejora continua.  
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